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ABSTRAK 
 
 
 
 
ANALISA KINERJA LALU LINTAS DI RUAS JALAN JAWA MEDAN  
(STUDI KASUS) 
 
Purnawiranda Kesuma 
1107210116 
Ir. Zurkiyah, MT 
Hj. Irma Dewi, ST, MSi 
 
Jalan raya merupakan prasarana yang sangat penting yang berpengaruh dalam 
segala aspek kehidupan. Dari segi manapun jalan raya merupakan penggerak 
suatu ekonomi dan kemajuan dari suatu Negara. Konflik lalu lintas berupa 
kemacetan yang berlarut akan menurunkan produktivitas Kota. Kemacetan yang 
terjadi mengidentifikasikan suatu kondisi dimana tingkat pelayanan suatu jalan 
semakin menurun dan jauh dari ideal, sehingga kapasitas jalan tersebut sudah 
tidak mampu menampung jumlah kendaraan yang lewat. Salah satu jalan 
perkotaan yang menjadi lokasipenelitian ini adalah Jalan Jawa Medan. Metode 
yang digunakan adalah Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, untuk 
mengetahui kinerja dan tingkat pelayanan di ruas Jalan Jawa Jawa. Berdasarkan 
pengamatan dilapangan selama 12 jam penelitian perhari bahwa kondisi paling 
puncak terjadi pada hari sabtu tanggal 17 November 2015 pukul 17.00-18.00 WIB 
diperoleh tingkat pelayanan D (arus mendekati tidak stabil).   
 
Kata kunci: Kinerja ruas jalan, Tingkat pelayanan, Volume lalu lintas.         
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ABSTRACT 
 
 
 
 
ANALYSIS OF TRAFFIC PERFORMANCE ON THE ROAD OF THE JAVA 
STREET, MEDAN 
(CASE STUDY) 
 
Purnawiranda Kesuma 
1107210116 
Ir. Zurkiyah, MT 
Hj. Irma Dewi, ST, MSi 
 
 
A street is one of the most important infrastructure that effects all life aspects. In 
each and every circumstance, aroad serves as important economic driving force 
and development of a country. Traffic congestion that happens on the city road 
will surely decrease the city’s productivity. The congestion should be identified as 
a condition signaling the declining and for from ideal service which is mostly 
showed as the road could no longer accomodate the passing vehicles. The road 
which is chosen as the research object is Java Street, In Medan, the capital City 
of North Sumatera, Indonesia. The research method is Indonesian Highway 
Capacity Manual (IHCM) in 1997, to determine the performance of the roads and 
the level of service the Java Street. The result of study that is gained from 12 
hours of observation day is that the pick hours happens on Saturday, November 7, 
2015 at 17.00-18.00 Western part Indonesian Time with volume of 3930 
vehicles/hour or 2428 smp/hour with v/c ratio of 0.76 it is concluded that service 
level D (the traffic is nearly unstable).  
 
Keywords: Street Performance, Level Of Service, Traffic Volume.         
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BAB 1 
PENDAHULUAN 
 
1.1 Latar Belakang 
       Kemacetan lalu lintas pada jalan perkotaan di kota-kota besar telah menjadi 
topik utama yang selalu menjadi masalah, terutama di negara berkembang seperti 
Indonesia. Secara umum ada tiga faktor yang menyebabkan masalah kemacetan 
yang semakin lama semakin parah, yaitu terus bertambahnya kepemilikan 
kendaraan (demand), terbatasnya sumber daya untuk pembangunan jalan raya dan 
fasilitas transportasi lainnya (supply), serta belum optimalnya pengoperasian 
fasilitas transportasi yang ada (sistem operasi). Fenomena kemacetan menjadi hal 
yang menarik untuk dikaji, seperti halnya kemacetan yang terjadi pada ruas jalan 
Jawa, dimana banyaknya kendaraan yang melakukan parkir pada on street 
parking sehingga menimbulkan kemacetan lalu lintas. 
       Evaluasi terhadap lalu lintas dilakukan guna mengefektifkan fungsi dan guna 
sarana dan prasarana sehingga tidak menimbulkan efek dan konflik yang akan 
terjadi terhadap lalu lintas. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui bagaimana 
kinerja lalu lintas pada ruas jalan Jawa Medan. 
       Arus lalu lintas yang bergerak diatas jalan dapat berjalan dengan lancar 
apabila fisik dan lebar jalan yang ada cukup memadai untuk mengakomodasi arus 
lalu lintas yang terjadi. Apabila jumlah lalu lintas semakin meningkat sampai 
suatu kondisi yang cukup padat, maka kendaraan-kendaraan tidak dapat lagi 
berjalan dengan lancar. dengan demikian masalah yang cukup penting pada arus 
lalu lintas jalan adalah masalah kapasitas jalan dimana hal ini berkaitan pula 
dengan tingkat pelayanan yang diberikan suatu jalan. Ada tiga komponen 
terjadinya lalu lintas yaitu manusia sebagai pengguna, kendaraan dan jalan yang 
saling berinteraksi dalam pergerakan kendaraan yang memenuhi persyaratan 
kelayakan dikemudikan oleh pengemudi mengikuti aturan lalu lintas yang 
ditetapkan berdasarkan peraturan perundangan yang menyangkut lalu lintas dan 
angkutan jalan melalui jalan yang memenuhi persyaratan geometrik. 
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       Konflik lalu lintas berupa kemacetan yang berlarut akan menurunkan 
produktivitas kota. Kemacetan yang terjadi mengindentifikasikan suatu kondisi 
dimana tingkat pelayanan suatu jalan semakin menurun dan jauh dari ideal, 
sehingga kapasitas jalan tersebut sudah tidak mampu menampung jumlah 
kendaraan yang lewat. Tingkat kemacetan lalu lintas yang terjadi umumnya 
ditandai dengan nilai V/C rasio atau rasio volume per kapasitas, dimana semakin 
tinggi rasio ini maka semakin buruk kondisi lalu lintas yang ada.       
       Menurut Tamin (2000), masalah lalu lintas/kemacetan menimbulkan kerugian 
yang sangat besar bagi pemakai jalan, terutama dalam hal pemborosan waktu 
(tundaan), pemborosan bahan bakar, pemborosan tenaga dan rendahnya 
kenyamanan berlalu lintas serta meningkatnya polusi, baik polusi udara maupun 
polusi suara. 
       Fenomena masalah lalu lintas ini menjadi beban bagi semua pengguna jalan. 
Bukan pengendara saja yang dirugikan, tetapi masyarakat di sekitar jalan maupun 
pemakai jalan lain juga sangat dirugikan akibat kemacetan yang terjadi di jalanan 
tersebut. Dari segi waktu dan tenaga para pengguna jalan baik itu pekerja maupun 
pelajar akan dirugikan untuk beberapa hal yang sesungguhnya bisa dihindari sejak 
awal. 
1.2 Rumusan Masalah 
       Adapun rumusan masalah dalam penelitian ini adalah: 
1. Bagaimana kinerja ruas jalan Jawa ? 
2. Bagaimana tingkat pelayanan (Level Of Service) pada ruas jalan Jawa ?  
3. Seberapa besar kemacetan lalu lintas yang terjadi pada Jalan Jawa ? 
 
1.3 Ruang Lingkup Penelitian  
       Untuk menghindari pembahasan yang cukup luas, maka dapat disimpulkan 
beberapa permasalahan yang dihadapi di lapangan antara lain: 
1. Ruas jalan yang akan ditinjau adalah ruas Jalan Jawa. 
2. Kinerja jalan yang diteliti yaitu kapasitas jalan, tingkat pelayanan (Level 
Of Service-LOS), dan hambatan samping. 
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3.  Dengan tingginya beban lalu lintas pada ruas Jalan Jawa yang 
mengakibatkan kemacetan pada jam-jam sibuk, yaitu pada pagi hari pukul   
07.00-09.00 wib, siang hari pukul 12.00-14.00 wib, pada sore hari pukul 
16.00-18.00 wib selama 1 minggu. 
1.4 Tujuan Penelitian 
      Adapun tujuan dalam penelitian ini adalah: 
1. Untuk mengetahui kinerja jalan pada ruas Jalan Jawa. 
2. Untuk menganalisis tingkat pelayanan (Level of Service) pada ruas Jalan 
Jawa. 
3. Untuk mendapatkan pemecahan masalah yang dapat diterapkan dalam 
mengurangi kemacetan pada ruas jalan yang ditinjau. 
1.5 Manfaat Penelitian 
1.5.1 Manfaat Teoritis 
       Penelitian ini bermanfaat sebagai bahan bacaan dan menambah wawasan bagi 
para pembaca umumnya dan bagi penulis sendiri khususnya mengenai analisa 
kinerja lalu lintas di ruas Jalan Jawa. 
1.5.2 Manfaat Praktis 
       Secara praktis, penelitian ini bermanfaat bagi penulis, yaitu menambah 
wawasan di lapangan serta mengetahui kondisi sebenarnya yang terjadi pada 
lokasi penelitian, yaitu pada ruas Jalan Jawa. 
 
1.6 Sistematika Pembahasan 
       Untuk memberikan gambaran umum, maka penulisan tugas akhir ini dibagi 
dalam 5 (lima) bab. Pembagian ini dimaksudkan untuk mempermudah 
pembahasan serta penelaahannya, dimana uraian yang dimuat dalam penulisan ini 
dapat dengan mudah dimengerti. Pembagian yang dimaksud dilakukan sebagai 
berikut: 
BAB 1 PENDAHULUAN 
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       Terdiri dari latar belakang masalah, rumusan masalah, ruang lingkup 
penelitian, tujuan penelitian, manfaat penelitian, dan sistematika pembahasan. 
BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA 
       Terdiri dari tinjauan pustaka atau landasan teori yang digunakan untuk 
memberikan penjelasan mengenai studi penelitian ini. 
BAB 3 METODE PENELITIAN  
       Terdiri dari Kriteria pemilihan lokasi, pengumpulan data, peralatan yang 
digunakan, teknik pengumpulan data, dan analisa kinerja lalu lintas di ruas Jalan 
Jawa, Medan. 
BAB 4 HASIL DAN PEMBAHASAN 
       Pada bab ini berisi tentang penyajian data dan proses perhitungan ruas Jalan 
Jawa. 
BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN 
       Terdiri dari: Kesimpulan dan saran. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 67 
BAB 2 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
2.1 Pengertian Transportasi 
       Pengertian transportasi menurut Morlok (1981) adalah memindahkan atau 
mengangkut barang atau orang dari suatu tempat ke tempat lain. Transportasi 
dikatakan baik, apabila perjalanan cukup cepat, tidak mengalami kemacetan, 
frekuensi pelayanan cukup, aman, bebas dari kemungkinan kecelakaan dan 
kondisi pelayanan yang nyaman. Untuk mencapai kondisi yang ideal seperti ini, 
sangat ditentukan oleh berbagai faktor yang menjadi komponen transportasi ini, 
yaitu kondisi prasarana (jalan), sistem jaringan jalan, kondisi sarana (kendaraan) 
dan sikap mental pemakai fasilitas transportasi tersebut (Sinulingga, 1999). 
       Proses transportasi merupakan gerakan dari tempat asal, yaitu dari mana 
kegiatan pengangkutan dimulai dan ke tempat tujuan, yaitu dimana kegiatan 
pengangkutan diakhiri. Transportasi bukanlah tujuan, melainkan sarana untuk 
mencapai tujuan sementara kegiatan masyarakat sehari-hari, bersangkut paut 
dengan produksi barang dan jasa untuk mencukupi kebutuhan yang beraneka 
ragam. Kegiatan transportasi terwujud menjadi pergerakan lalu lintas antara dua 
guna lahan, karena proses pemenuhan kebutuhan yang tidak terpenuhi ditempat 
asal. Transportasi sebagai suatu sistem teknologi yang merupakan kerangka 
utama. Suatu sistem transportasi yang merupakan gabungan dari 5 komponen, 
yaitu kendaraan, tenaga penggerak, jalur, terminal dan sistem pengendalian 
(Nasution, 1996). 
2.2 Jalan Perkotaan  
       Pengertian jalan perkotaan menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
(MKJI) 1997, merupakan ruas jalan yang memiliki pengembangan permanen dan 
menerus sepanjang seluruh atau hampir seluruh jalan, minimum pada satu sisi 
jalan. Jalan di atau dekat pusat perkotaan dengan penduduk lebih dari 100.000 
(atau kurang dari 100.000 jika mempunyai perkembangan samping jalan yang 
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permanen dan menerus) juga digolongkan sebagai jalan perkotaan. Adanya jam 
puncak lalu lintas pagi dan sore serta tingginya persentase kendaraan pribadi. 
Selain itu keberadaan kerb merupakan ciri prasarana jalan perkotaan. 
Tipe jalan pada jalan perkotaan adalah sebagai berikut ini: 
1. Jalan dua lajur dua arah (2/2 UD). 
2. Jalan empat lajur dua arah. 
a. Tak terbagi (tanpa median) (4/2 UD). 
b. Terbagi (dengan median) (4/2 D). 
3. Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2 D). 
4. Jalan satu arah (1-3/1). 
2.3 Pengertian Kapasitas 
       Kapasitas secara umum dapat diartikan sebagai kemampuan ruas jalan untuk 
menampung arus atau volume lalu lintas yang ideal dalam satuan waktu tertentu, 
dinyatakan dalam jumlah kendaraan yang melewati potongan jalan tertentu dalam 
satu jam (kend/jam), atau dengan mempertimbangkan berbagai jenis kendaraan 
yang melalui satuan jalan digunakan satuan mobil penumpang sebagai satuan 
kendaraan dalam perhitungan kapasitas, maka kapasitas menggunakan satuan 
mobil penumpang per jam atau (smp/jam). 
Faktor yang  mempengaruhi kapasitas jalan yaitu: 
a. Kapasitas jalan kota yang mempengaruhi kapasitas jalan adalah lebar jalur 
atau lajur, ada tidaknya pemisah/median jalan, hambatan bahu/kerb jalan, 
didaerah perkotaan atau luar kota. 
b. Kapasitas jalan antar kota dipengaruhi oleh lebar jalan, arah lalu lintas dan 
gesekan samping.    
       Menurut keperluan penggunaannya kapasitas itu dapat dibagi menjadi: 
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2.3.1 Kapasitas Dasar  
      Jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintas suatu penampang pada 
suatu jalur atau jalan selama satu jam dalam keadaan jalan dan lalu lintas yang 
mendekati ideal yang bisa dicapai. 
2.3.2 Kapasitas Mungkin  
       Jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati suatu penumpang pada 
suatu jalan atau jalan selama 1 jam dalam keadaan yang sedang berlaku pada jalan 
tersebut. 
2.3.3 Kapasitas Praktis  
        Jumlah kendaraan maksimum yang dapat melintas  suatu penampang pada 
jalur atau jalan selama 1 jam dalam keadaan yang sedang berlaku, sehingga 
kepadatan lalu lintas yang bersangkutan mengakibatkan kelambatan, bahaya dan 
gangguan-gangguan pada kelancaran yang masih dalam batas yang ditetapkan. 
       Dengan mengetahui bahwa kapasitas itu adalah suatu ukuran kuantitatif yang 
memberikan suatu besaran terhadap jumlah kendaraan maksimum, maka dapat 
disadari bahwa kapasitas ruas jalan mempunyai hubungan yang erat antara 
karakteristik fisik jalan, kondisi fisik jalan, komposisi lalu lintas, bentuk 
pergerakan dan arah pergerakan. 
       Kapasitas ruas jalan berguna bagi perencanaan transportasi sebagai berikut:  
1. Dapat digunakan  bagi perencanaan transportasi dalam segi pendekataan 
kelayakan jalan pada suatu volume lalu lintas tertentu. Dengan adanya perkiraan 
lalu lintas untuk masa yang akan datang maka akan dapat diketahui batas-batas 
kapasitas dimana perlambatan sudah tidak dapat diterima. 
2. Dipergunakan  analisa lalu lintas terutama dalam menghindarkan lokasi-lokasi 
hambatan (bottle neck) dan mempersiapkan perbaikan operasional terhadap 
tempat-tempat yang mungkin akan terjadi pada suatu ruas jalan akibat fungsi 
geometrik jalan. 
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3. Kapasitas jalan yang merupakan salah satu elemen penting pada suatu 
perencanaan jalan raya, terutama hal-hal yang menyangkut segi-segi design dan 
perencanaan umum dan teknis jalan. 
4. Analisa kapasitas jalan penting artinya dalam membentuk desain yang serasi 
bagi lalu lintas yang akan melewati terutama dalam penentuan tipe jalan dan 
dimensi yang dibutuhkan. 
       Memperhatikan hal tersebut diatas, maka berbagai faktor turut mempengaruhi 
besaran kapasitas jalan, untuk dapat mengetahui kapasitas sebenarnya, perlu 
dipahami terlebih dahulu tentang “Kapasitas Ideal” suatu luas. 
       Kapasitas ideal adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati 
jalan dengan kondisi dan standart jalan yang ideal. Rumus yang digunakan untuk 
menghitung kapasitas jalan kota, berdasarkan MKJI, 1997 seperti persamaan 2.1: 
𝐶 = 𝐶𝑜 ×  𝐹𝐶𝑤 × 𝐹𝐶𝑠𝑝 × 𝐹𝐶𝑠𝑓 × 𝐹𝐶𝑐𝑠         (2.1)
  
dimana: 
      C    = Kapasitas (smp/jam)  
      Co  = Kapasitas dasar (smp/jam)  
      FCw = Faktor penyesuaian lebar jalan  
      FCsp  = Faktor pemyesuaian pemisahan arah  
      FCsf  = Faktor penyesuaian hambatan samping dan bahu  jalan  
      FCcs = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota. 
       Untuk faktor penyesuaian didapat dari tabel jika kondisi sesungguhnya sama 
dengan kasus dasar (ideal) tertentu maka semua faktor penyesuaian menjadi 1,0  
dan kapasitas menjadi sama dengan kapasitas dasar (Co) yang dapat lihat pada 
Tabel 2.1. 
Tabel 2.1: Kapasitas Dasar (Co) Untuk Jalan Perkotaan (MKJI 1997). 
Tipe jalan Kapasitas jalan 
(smp/jam) 
Catatan 
Empat lajur terbagi atau 
jalan satu arah 
1650 Per lajur 
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Empat lajur tak terbagi 1500 Per lajur 
Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah 
 
       Apabila suatu ruas jalan tidak terdapat median (jalan tak terbagi) maka 
harus ada  pemisah  arah.  Faktor  pemisah  arah  mempunyai  pengaruh  terhadap  
kapasitas suatu ruas jalan. Apabila suatu jalan mempunyai median maka nilai 
faktor pemisah arah adalah 1. Menurut MKJI (1997) faktor penyesuaian 
pemisah arah dapat dilihat pada Tabel 2.2. 
Tabel 2.2: Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh lebar  jalur lalu lintas 
untuk jalan perkotaan (MKJI, 1997). 
 
 
2.4 Rasio Volume Per Kapasitas 
       Rasio volume per kapasitas merupakan perbandingan antara volume yang 
melintas (smp/jam) dengan kapasitas pada suatu ruas jalan tertentu (smp/jam). 
Besarnya volume lalu lintas diperoleh berdasarkan survei yang dilakukan, 
sedangkan besarnya kapasitas diperoleh dari lingkungan ruas jalan dan survei 
geometrik yang meliputi potongan melintang, persimpangan, alinyemen 
horizontal, dan alinyemen vertikal.  
       Adapun tingkat rasio volume per kapasitas dapat dilihat pada persamaan 2.2: 
𝑉𝐶𝑅 = 𝑉/𝐶                        (2.2) 
dimana: 
VCR : Rasio volume per kapasitas  
Pemisah arah SP  
 % -% 
50-50 60-40 70-30 80-20 90-10 100-0 
FCsp 
 
Dua lajur 
(2/2 UD) 
1,00 0,94 0,88 0,82 0,76 0,70 
Empat lajur 
(4/2) 
1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 0,85 
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V : Volume lalu lintas (smp/jam) 
C : Kapasitas ruas jalan (smp/jam) 
2.5 Volume Lalu Lintas  
       Volume lalu lintas menunjukan jumlah kendaraan yang melintasi satu titik 
pengamatan dalam satu satuan waktu (hari, jam, menit). Volume lalu lintas adalah 
banyaknya kendaraan yang melewati suatu titik atau garis tertentu. 
       Untuk menghitung volume lalu lintas per jam pada jam-jam puncak arus 
sibuk, agar dapat menentukan kapasitas jalan maka data volume kendaraan arus 
lalu lintas harus diubah menjadi satuan mobil penumpang (SMP) dengan 
menggunakan ekivalen mobil penumpang. 
       Ekivalen mobil penumpang (EMP) untuk masing-masing tipe kendaraan 
tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total dinyatakan dalam 1 jam. 
Semua nilai satuan mobil penumpang (SMP) untuk kendaraan yang berbeda 
berdasarkan koefisien ekivalen mobil penumpang.  
Manfaat data (informasi) volume adalah: 
 Nilai kepentingan relatif suatu rute 
 Distribusi lalu lintas dalam sebuah sistem jalan 
 Fluktuasi arus lalu lintas 
 Kecenderungan pemakai Jalan 
Data volume dapat berupa: 
1. Volume berdasarkan arah arus: 
 Satu arah 
 Dua arah 
 Arus Lurus 
 Arus belok, baik belok kiri maupun belok kanan 
2. Volume berdasarkan jenis kendaraan, seperti antara lain: 
 Sepeda Motor (MC) 
 Mobil penumpang atau kendaraan ringan (LV) 
 73 
 Kendaraan Berat (HV) 
 Kendaraan tak bermotor (UM) 
       Pada umumnya kendaraan di suatu ruas jalan terdiri dari berbagai komposisi. 
Volume lalu lintas lebih praktis jika dinyatakan dalam jenis kendaraan standart 
yaitu mobil penumpang (smp). Untuk mendapatkan volume dalam smp, maka 
diperlukan faktor konversi dan berbagai macam kendaraan menjadi mobil 
penumpang, yaitu faktor ekivalen mobil penumpang. 
3. Volume berdasarkan waktu pengamatan survei lalu lintas, seperti 5 menit, 15 
menit, atau 1 jam. 
       Volume arus lalu lintas mempunyai istilah khusus berdasarkan bagaimana 
data tersebut diperoleh, yaitu : 
a. ADT (Average Dily Traffic) atau dikenal juga sebagai LHR (Lalu lintas Harian 
Rata-rata), yaitu volume lalu lintas rata-rata harian berdasarkan pengumpulan 
data selama x hari dengan ketentuan 1< x < 365 hari, sehingga ADT dapat 
dihitung dengan rumus, seperti pada persamaan 2.3: 
 
ADT =
Qx
𝑋
              (2.3) 
  
Dengan: 
Qx = Volume lalu lintas yang diamati selama 1 hari dan kurang dari 365 hari 
X     = Jumlah hari pengamatan. 
b. AADT (Annual Average Daily Traffic) atau dikenal juga sebagai LHRT (lalu 
lintas harian tahunan), yaitu total volume rata-rata harian (seperti ADT), akan 
tetapi pengumpulan datanya harus > 365 hari (x > 365 hari). 
c. AAWT (Annual Average Weekly Traffic), yaitu volume rata-rata harian selama 
hari kerja berdasarkan pengumpulan data > 365 hari, sehingga AAWT dapat 
dihitung sebagai jumlah volume pengamatan selama hari kerja dibagi dengan 
jumlah hari kerja selama pengumpulan data. 
d. Maximum Annual Hourly Volume, yaitu volume tiap jam yang terbesar. 
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e. HV (30th highest annual hourly volume) atau disebut juga sebagai DHV 
(Design hourly Volume), yaitu volume lalu lintas tiap jam yang dipakai sebagai 
volume design. Dalam setahun besarnya volume ini dilampaui oleh 29 data. 
f. Flow Rate adalah volume yang diperoleh dari pengamatan yang lebih kecil dari 
1 jam, akan tetapi kemudian dikonversikan menjadi volume 1 jam secara linier. 
g. Peak Hour Factor (PHF) adalah perbandingan volume satu jam penuh dengan 
puncak dari flow rate pada jam tersebut, sehingga PHF dapat dihitung dengan 
rumus seperti pada persamaan 2.4: 
𝑃𝐻𝐹 =
volume satu jam
maksimum flow rate
            (2.4) 
2.6 Karakteristik Volume Lalu Lintas 
Di dalam istilah perlalu lintasan dikenal lalu lintas harian rata-rata (LHR), atau 
ADT (Average Daily Traffic) yaitu jumlah kendaraan yang lewat secara rata-rata 
sehari (24 jam) pada ruas tertentu, besarnya LHR akan menentukan dimensi 
penampang jalan yang akan dibangun. Volume lalu lintas ini bervariasi besarnya 
tidak tetap tergantung waktu variasi dalam sehari, seminggu, sebulan, maupun 
setahun. Di dalam satu hari biasanya terdapat dua waktu jam sibuk, yaitu pagi dan 
sore hari. Tetapi ada juga jalan-jalan yang mempunyai variasi volume lalu lintas 
yang merata. Volume lalu lintas selama jam sibuk dapat digunakan untuk 
merencanakan dimensi jalan untuk menampung lalu lintas. 
Semakin tinggi volumenya, semakin besar dimensi yang diperlukan. Perlu 
pengamatan yang cermat tentang kondisi dilapangan sebelum menetapkan volume 
lalu lintas untuk kepentingan perencanaan. Suatu ciri lalu lintas pada suatu lokasi 
belum tentu sama dengan lokasi lain di dalam sebuah kota, apalagi kalau kotanya 
berlainan. Oleh karena itu untuk merencanakan suatu fasilitas perlalu lintasan 
pada suatu lokasi, sebaiknya harus diadakan penelitian. Suatu volume yang over 
estimate akan membuat jaringan jalan cepat mengalami kemacetan, sehingga 
memerlukan pengembangan pula. 
 75 
       Untuk menghitung volume lalu lintas per jam pada jam-jam puncak arus 
sibuk, agar dapat menentukan kapasitas jalan maka data volume kendaraan arus 
lalu lintas (per arah 2 total) harus diubah menjadi satuan mobil penumpang (SMP) 
dengan menggunakan ekivalen mobil penumpang yang terlihat pada Tabel 2.3 
untuk jalan perkotaan terbagi dan Tabel 2.4 untuk jalan perkotaan tak terbagi. 
Tabel 2.3: Ekivalen mobil penumpang jalan perkotaan terbagi MKJI (1997). 
Tipe jalan satu arah dan jalan 
terbagi 
Arus lalu lintas  
(kend/jam) 
EMP 
HV MC 
Dua lajur satu arah (2/1) 0 1,3 0,40 
Empat lajur terbagi (4/2D) >1050 1,2 0,25 
Tiga lajur satu arah (3/1) 0 1,3 0,40 
Enam lajur terbagi (6/2D) >1100 1,2 0,25 
 
Tabel 2.4: Ekivalen mobil penumpang jalan perkotaan tak terbagi  (MKJI 1997). 
Tipe Jalan tak terbagi 
Arus lalu 
lintas total 
dua arah 
(kend/jam) 
Emp 
HV 
MC 
Lebar jalur lalu lintas 
Wc (m) 
≤6 ≥6 
Dua lajur tak terbagi 
(2/2 UD) 
0 1,3 0,5 0,40 
≥ 1800 1,2 0,35 0,25 
Empat lajur tak terbagi 
(4/2 UD) 
0 1,3 0,40 
≥ 3700 1,2 0,25 
 
2.6.1 Pertumbuhan Lalu Lintas   
       Pertumbuhan lalu lintas dapat dibagi dalam 2 bagian menurut penyebab 
pertumbuhannya, yaitu: 
2.6.2 Pertumbuhan Lalu Lintas Yang Dibangkitkan (Generated Traffic) 
       Pertumbuhan ini merupakan pertambahan lalu lintas yang ditimbulkan oleh 
adanya pembangunan peningkatan mutu dari jalan. Lalu lintas ini sebelumnya 
belum ada dan tidak akan ada tanpa adanya pembangunan dan peningkatan jalan. 
2.6.3.  Pertumbuhan Lalu Lintas Tertarik (Development Traffic) 
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       Pertumbuhan lalu lintas yang disebabkan akibat adanya pembanguanan yang 
belum ada sebelumnya, seperti daerah perumahan dan pertokoan yang 
mengakibatkan bertambahnya arus lalu lintas. 
       Pertambahan lalu lintas akibat tertarik erat sekali hubungannya dengan tanah 
sekitar daerah sepanjang jalan yang bersangkutan dimana sebagian wilayah pada 
studi kasus ini merupakan perumahan dan pertokoan yang mengakibatkan arus 
lalu lintas bercampur dengan lalu lintas utama. 
       Berdasarkan MKJI (1997), faktor penyesuaian lebar lajur (FCw) ditentukan 
berdasarkan lebar jalur lalu lintas efektif (Wc) seperti terlihat pada Tabel 2.5.  
 
Tabel 2.5: Faktor penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu lintas (MKJI 1997). 
Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas efektif (Wc) 
(m) 
FCw 
Empat lajur terbagi 
atau jalan satu 
arah 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
 
0,92 
0,96 
1,00 
1,05 
1,09 
Empat lajur tak 
terbagi 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
 
0,91 
0,95 
1,00 
1,05 
1,09 
Dua lajur tak 
terbagi 
Total dua arah 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
 
0,56 
0,87 
1,00 
1,14 
1,25 
1,29 
1,34 
 
       Berdasarkan MKJI (1997), faktor penyesuaian ukuran kota ditentukan 
berdasarkan jumlah penduduk kota (juta) yang akan diteliti. Faktor penyesuaian 
ukuran kota (FCcs) diperoleh dari Tabel 2.6. 
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Tabel 2.6: Faktor Penyesuaian FCcs Untuk Pengaruh Ukuran Kota Pada  
Kapasitas  Jalan Perkotaan (MKJI, 1997) 
Ukuran kota (juta penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota (FCcs) 
<0,1 
0,1-0,5 
0,5-1,0 
1,0-3,0 
>3,0 
0,86 
0,90 
0,94 
1,00 
1,04 
 
2.7 Faktor-Faktor Yang Mempengaruhi Kapasitas Jalan 
       Kapasitas jalan sangat dipengaruhi oleh penyimpangan-penyimpangan 
terhadap keadaan ideal. faktor-faktor yang mempengaruhi tersebut dapat 
digolongkan dalam 2 golongan yaitu faktor jalan dan lalu lintas. Dalam beberapa 
faktor tersebut dapat saling berdampingan misalnya pengaruh kelandaian akan 
lebih besar daripada tanjakan medan datar. 
2.7.1 Faktor Jalan   
       Hal-hal yang dapat mempengaruhi kapasitas jalan akibat fisik dari jalan 
antara lain: 
2.7.1.1 Lebar Bahu Atau Kebebasan Samping  
       Tidak terpenuhinya lebar bahu yang ideal akan mengakibatkan gangguan dari  
tepi luar jalan seperti dinding penahan, tanda-tanda lalu lintas, lampu-lampu 
penerang jalan, parkir sembarangan dan lain-lain yang ada hakekatnya akan 
menurunkan kapasitas dari jalan tersebut. 
 
2.7.1.2 Lebar Jalan  
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       Lebar jalur dan jalan yang lebih kecil dari kondisi ideal seperti diatas, akan 
mempengaruhi kapasitas dari jalan tersebut. Halangan-halangan yang dapat 
mempengaruhi lebar jalur efektif seperti adanya penyempitan akibat jembatan dan 
daerah larangan menyalip. 
2.7.1.3 Batas Jalan dan Lajur Tambahan 
       Batas jalan maupun lajur tambahan seperti tempat parkir, lajur perubahan 
kecepatan, lajur pendakian dan lain-lain akan mempengaruhi kapasitas karena 
dapat mempengaruhi jalur efektif dari jalan. 
2.7.1.4 Keadaan Permukaan Jalan  
       Keadaan permukaan jalan yang sangat jelek mengakibatkan penurunan 
kecepatan sehingga kecepatan rencana tidak dapat dipenuhi yang mengakibatkan 
menurunnya kapasitas jalan. 
2.7.2 Komposisi Lalu Lintas 
       Komposisi lalu lintas dapat mempengaruhi kapasitas jalan karena 
bercampurnya berbagai macam dan jenis bentuk kendaraan seperti truk, bus, dan 
sepeda dalam arus lalu lintas  akan menduduki tempat yang seharusnya dapat 
digunakan oleh kendaraan penumpang, kecepatannya yang lebih lambat akan 
berpengaruh pada arus lalu lintas. Sebagai bahan perbandingan diambil terhadap 
pengaruh dari satuan mobil penumpang. Untuk perhitungan pengaruhnya terhadap 
arus lalu lintas yang lewat dan kapasitas jalan,  kendaraan dibagi dalam masing-
masing golongan diwakili satu kendaraan rencana. 
2.8  Satuan Mobil Penumpang (SMP) 
       Untuk menyatakan kepadatan lalu lintas pada suatu ruas jalan sering 
dinyatakan dengan satuan mobil penumpang (SMP) per satuan waktu. Maksudnya 
bahwa berbagai jenis kendaraan yang memadati jalan raya yang akan dinyatakan 
dalam satu satuan mobil penumpang. Dapat dipahami bahwa bus besar maupun 
truk akan memberikan pengaruh yang lebih tinggi kepada kepadatan lalu lintas 
dibanding dengan mobil penumpang biasa. Satuan untuk arus lalu lintas dimana 
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arus berbagai tipe kendaraan diubah menjadi arus berbagai kendaraan diubah 
menjadi arus kendaraan ringan (termasuk mobil penumpang) dengan 
menggunakan ekivalen mobil penumpang. 
 
2.9 Teknik Perlalu Lintasan (Traffic Engineering)  
       Suatu transportasi dikatakan baik, apabila waktu perjalanan cukup cepat, 
tidak mengalami kemacetan, frekuensi pelayanan cukup aman bebas dari 
kemungkinan kecelakaan dan kondisi pelayanan yang nyaman. Untuk mencapai 
kondisi yang ideal seperti itu sangat ditentukan oleh berbagai faktor yang menjadi 
komponen transportasi, yaitu kondisi prasarana (jalan) serta sistem jaringannya 
dan kondisi sarana (kendaraan), serta yang tak kalah pentingnya ialah sikap 
mental pemakai fasilitas transportasi tersebut. 
       Untuk mengetahui tentang transportasi kota dalam aspek perencanaan dan 
pelaksanaannya, maka penting sekali untuk memahami aspek perlalu lintasan 
(traffic engineering), teknik lalu lintas angkutan darat yang meliputi, karakteristik 
volume lalu lintas, kapasitas jaringan jalan, satuan mobil penumpang, asal dan 
tujuan lalu lintas, pembangkit lalu lintas (Sinulingga, 1999). 
2.10 Jaringan Jalan  
       Jaringan jalan mempunyai peranan yang penting dalam sistem transportasi 
kota dan dapat dikatakan terpenting karena biasanya menjadi masalah dalam 
transportasi kota adalah kekurangan jaringan jalan. Ditinjau dari fungsi kota 
terhadap wilayah pengembangannya maka sistem jaringan jalan ini ada 2 macam 
yaitu sistem primer dan sistem skunder. Sistem primer, yaitu jaringan jalan yang 
berkaitan dengan hubungan antar kota, didalam kota sistem primer ini akan 
berhubungan dengan fungsi-fungsi kota yang bersifat regional, seperti kawasan 
industri, kawasan pergudangan, kawasan perdagangan grosir dan pelabuhan. Ciri-
ciri lain ialah bahwa lalu lintas jalan primer ini merupakan jalan lintas truk. 
Sistem sekunder, yaitu jaringan jalan yang berkaitan dengan pergerakan lalu lintas 
bersifat didalam kota saja. Masing-masing sistem primer atau sistem sekunder 
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dapat dibagi atas berbagai fungsi jalan, yaitu jalan bebas hambatan, jalan arteri, 
jalan kolektor dan jalan local. 
 
 
2.10.1 Jalan Bebas Hambatan (Exprees Way) 
       Jalan bebas hambatan (express way) berfungsi untuk menampung pergerakan 
lalu lintas yang sangat besar dari suatu wilayah ke wilayah yang lain dan melewati 
kota untuk mengurangi kemacetan lalu lintas. 
       Apabila suatu kota bertambah besar maka arah dan tujuan dari volume lalu 
lintas akan semakin tinggi, kapasitas jalan arteri yang ada tidak dapat menampung 
lagi. Untuk mengatasi ini maka dibangunlah jalan bebas hambatan pada jaringan-
jaringan tertentu dengan kebutuhan. 
2.10.2 Jalan Arteri  
       Jalan arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri 
perjalanan jauh, dengan kecepatan rata-rata agak tinggi, dan jumlah jalan masuk 
dibatasi secara efisien. 
2.10.3 Jalan Kolektor 
        Jalan kolektor adalah jalan yang melayani angkutan pengumpulan atau 
pembagian dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang, 
dan jumlah jalan masuk dibatasi. 
2.10.4 Jalan Lokal 
       Dalam sistem primer, jalan lokal primer adalah jalan-jalan yang 
menghubungkan pusat kota, pada kawasan yang berfungsi regional. Jalan lokal 
primer di desain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 20 km/jam dengan 
lebar badan jalan kurang lebih 6 m. Dalam sistem lokal sekunder adalah jalan 
yang menghubungkan pusat kota dengan perumahan, pusat bagian wilayah kota 
dengan perumahan, jalan lokal sekunder di desain berdasarkan kecepatan rencana 
paling rendah 10 km/jam dan lebar jalan tidak kurang dari 5 m. 
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2.10.5 Jalan lingkungan  
       Merupakan jalan umum yang berfungsi melayani angkutan lingkungan 
dengan ciri perjalanan jarak dekat, dan kecepatan rata-rata rendah. 
       Jalan umum menurut statusnya dikelompokkan ke dalam jalan nasional, jalan 
provinsi, jalan kabupaten, jalan kota, dan jalan desa.  
1. Jalan nasional merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan 
jalan primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, dan jalan strategis 
nasional, serta jalan tol.  
2. Jalan provinsi merupakan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer 
yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten/kota, atau 
antar ibukota kabupaten/kota, dan jalan strategis provinsi.  
3. Jalan kabupaten merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer yang 
tidak termasuk jalan yang menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukota 
kecamatan, antar ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat kegiatan 
lokal, antar pusat kegiatan lokal, serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan 
sekunder dalam wilayah kabupaten, dan jalan strategis kabupaten.  
4. Jalan kota adalah jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder yang 
menghubungkan antarpusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat 
pelayanan dengan persil, menghubungkan antar persil, serta menghubungkan 
antar pusat permukiman yang berada di dalam kota.  
5. Jalan desa merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau 
antar permukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan. 
2.11 Jalur dan Lajur Lalu Lintas 
       Jalur lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan jalan yang 
diperuntukkan untuk lalu lintas kendaraan. Jalur lalu lintas terdiri dari beberapa 
lajur (lane) kendaraan. Lajur lalu lintas yaitu bagian dari jalur lalu lintas yang 
khusus diperuntukkan untuk dilewati oleh satu rangkaian kendaraan dalam satu 
arah. Lebar jalur lalu lintas merupakan bagian jalan yang yanng paling 
menentukan lebar melintang jalan secara keseluruhan. Besarnya lebar jalur lalu 
lintas hanya dapat ditentukan dengan pengamatan langsung dilapangan. 
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2.11.1 Bahu jalan 
       Bahu jalan adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas. 
Bahu jalan berfungsi sebagai: 
1. Ruangan untuk tempat berhenti sementara untuk kendaraan yang mogok atau 
yang sekedar berhenti karena pengemudi ingin berorientasi mengenai jurusan 
yang akan ditempuh atau untuk beristirahat, 
2. Ruangan untuk menghindari diri dari saat-saat darurat sehingga dapat 
mencegah terjadinya kecelakaan 
3. Memberikan kelegaan pada pengemudi, dengan demikian dapat meningkatkan 
kapasitas jalan yang bersangkutan, 
4. Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan dari arah samping, 
5. Ruangan pembantu pada waktu mengerjakan perbaikan atau pemeliharaan 
jalan (untuk penempatan alat-alat dan penimbunan bahan material), 
6. Ruangan untuk perlintasan kendaraan-kendaraan patroli, ambulans, yang 
sangat membutuhkan pada saat kendaraan darurat seperti terjadinya 
kecelakaan. 
 
2.11.2. Trotoar dan Kerb  
       Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu lintas yang 
khusus dipergunakan untuk pejalan kaki. Untuk kenyamanan pejalan kaki maka 
trotoar harus dibuat terpisah dari jalur lalu lintas oleh struktur fisik berupa kerb. 
 
       Kerb adalah penonjolan/peninggian tepi perkerasan atau bahu jalan yang 
dimaksudkan untuk keperluan drainase, mencegah keluarnya kendaraan dari tepi 
perkerasan dan memberikan ketegasan tepi perkerasan. Pada umumnya kerb 
digunakan pada jalan-jalan di daerah perkotaan, sedangkan untuk jalan-jalan antar 
kota kerb digunakan jika jalan tersebut direncanakan untuk lalu lintas dengan 
kecepatan tinggi/apabila melintasi perkampungan. 
2.11.3. Median Jalan 
       Median adalah jalur yang terletak di tengah jalan untuk membagi jalan dalam 
masing-masing arah. Median serta batas-batasnya harus terlihat oleh setiap mata 
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pengemudi baik pada siang hari maupun malam hari serta segala cuaca dan 
keadaan. Fungsi median adalah sebagai berikut:  
1. Menyediakan areal netral yang cukup lebar dimana pengemudi masih dapat 
mengontrol keadaanya pada saat-saat darurat, 
2. Menyediakan jarak yang cukup untuk membatasi/mengurangi kesilauan 
terhadap lampu besar dari kendaraan yang berlawanan, 
3. Menambah rasa kelegaan, kenyamanan, dan keindahan bagi setiap pengemudi,  
4. Mengamankan kebebasan samping dari masing-masing arah lalu lintas. 
2.12  Tundaan Dan Hambatan Samping  
2.12.1 Tundaan  
       Tundaan adalah waktu yang hilang akibat adanya gangguan lalu lintas yang 
berada diluar kemampuan pengemudi untuk mengontrolnya. Tundaan terbagi atas 
dua jenis, yaitu tundaan tetap (fixed delay) dan tundaan operasional (operational 
delay). 
2.12.1.1Tundaan Tetap (fixed delay) 
       Tundaan tetap adalah tundaan yang disebabkan oleh peralatan kontrol lalu 
lintas dan terutama terjadi pada persimpangan. Penyebabnya adalah lampu lalu 
lintas, rambu-rambu perintah berhenti, simpangan prioritas (berhenti dan 
berjalan), penyeberangan jalan sebidang bagi pejalan kaki. 
 
2.12.1.2Tundaan Operasional (Operational Delay) 
       Tundaan operasional adalah tundaan yang disebabkan oleh adanya gangguan 
di antara unsur-unsur lalu lintas itu sendiri. Tundaan ini berkaitan dengan 
pengaruh dari lalu lintas (kendaraan) lainnya. Tundaan operasional itu sendiri 
terbagi atas dua jenis, yaitu: 
a. Tundaan akibat gangguan samping (side friction), disebabkan oleh 
pergerakan lalu lintas lainnya, yang mengganggu aliran lalu lintas, seperti 
kendaraan parkir, pejalan kaki, kendaraan yang berjalan lambat, dan 
kendaraan keluar masuk halaman karena suatu kegiatan. 
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b. Tundaan akibat gangguan didalam aliran lalu lintas itu sendiri (internal 
friction), seperti volume lalu lintas yang besar dan kendaraan yang 
menyalip ditinjau dari tingkat pelayanan. 
 2.11.2 Hambatan Samping 
       Hambatan samping adalah dampak terhadap kinerja lalu lintas dari aktivitas 
samping segmen jalan. Banyaknya aktivitas samping jalan sering menimbulkan 
berbagai konflik yang sangat besar pengaruhnya terhadap kelancaran lalu lintas. 
Adapun faktor-faktor yang mempengaruhi hambatan samping ialah sebagai 
berikut: 
1. Faktor pejalan kaki. 
Aktivitas pejalan kaki merupakan salah satu faktor yang dapat mempengaruhi 
nilai kelas hambatan samping, terutama pada daerah-daerah yang merupakan 
kegiatan masyarakat seperti pusat-pusat perbelanjaan. 
2. Faktor kendaraan parkir dan berhenti. 
Kendaraan parkir dan berhenti pada samping jalan akan mempengaruhi kapasitas 
lebar jalan, dimana kapasitas jalan akan semakin sempit karena pada samping 
jalan tersebut telah diisi kendaraan parkir dan berhenti. 
3. Faktor kendaraan masuk/keluar pada samping jalan. 
Pada daerah-daerah yang lalu lintasnya sangat padat disertai dengan aktivitas 
masyarakat cukup tinggi, kondisi ini sering menimbulkan masalah dalam 
kelancaran arus lalu lintas.  
4. Faktor kendaraan lambat. 
Laju kendaraan yang berjalan lambat pada suatu ruas jalan dapat mengganggu 
aktivitas kendaraan yang melewati suatu ruas jalan, juga merupakan salah satu 
faktor yang dapat mempengaruhi tinggi rendahnya kelas hambatan samping. 
       Adapun penentuan frekuensi kejadian  hambatan samping seperti pada Tabel 
2.7 dan Tabel 2.8. 
 
Tabel 2.7: Efisiensi Hambatan Samping (MKJI, 1997). 
Hambatan Samping Simbol  Faktor Bobot 
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Pejalan kaki PED 0,5 
Kendaraan umum dan kendaraan berhenti PSV 1,0 
Kendaraan masuk dan keluar dari sisi jalan EEV 0,7 
Kendaraan lambat  SMV 0,4 
 
Dalam menentukan nilai kelas hamabatan samping digunakan rumus Pers. 2.5. 
       SCF  = PED + PSV + EEV + SMV  (2.5)
  
  
dimana: 
SCF = Kelas hambatan samping  
PED = Frekuensi pejalan kaki 
PSV = Frekuensi bobot kendaraan parkir 
EEV = Frekuensi bobot kendaraan masuk/keluar sisi jalan 
SMV = Frekuensi bobot kendaraan lambat. 
       Frekuensi kejadian terbobot menentukan Kelas hambatan samping untuk 
jalan perkotaan dapat dilihat pada Tabel 2.8.  
Tabel 2.8: Kelas Hambatan Samping Untuk Jalan Perkotaan (MKJI, 1997)   
 
Kelas Hambatan 
Samping (SCF) 
Kode 
Jumlah berbobot 
kejadian per 200 
meter per jam 
(dua sisi) 
Kondisi Khusus 
Sangat Rendah VL <100 
Daerah permukiman, jalan 
dengan jalan samping. 
Rendah L 100-299 
Daerah 
pemukiman,beberapa 
kendaraan umum,dsb. 
Sedang M 300-499 
Daerah industri, beberapa 
toko disisi jalan. 
Tinggi H 500-899 
Daerah komersial,aktifitas 
sisi jalan tinggi 
Sangat tinggi VH >900 
Daerah komersial dengan 
aktifitas pasar disamping 
jalan. 
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       Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk hambatan samping  
merupakan faktor penyesuaian untuk kecepatan arus bebas dasar sebagai akibat 
adanya aktivitas samping segmen jalan, yang pada sampel ini akibat adanya jarak 
antara kereb dan penghalang pada trotoar, mobil parkir, penyeberang jalan, dan 
simpang (MKJI 1997). Faktor penyesuaian FFVsf dapat dilihat pada Tabel 2.9. 
 
Tabel 2.9:  Faktor Penyesuaian FFVsf Untuk Pengaruh Hambatan Samping Dan 
Lebar Bahu (MKJI, 1997) 
Tipe Jalan 
Jalan hambatan 
samping (SFc) 
Faktor penyesuaian hambatan samping 
dan lebar bahu  
Lebar bahu efektif rata-rata Ws (M) 
<0,5 M 1,0 M 1,5 M > 2M 
Empat lajur 
terbagi (4/2 
UD) 
 
 
 
Sangat rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
 
0,96 
0,94 
0,92 
0,88 
0,84 
0,98 
0,97 
0,95 
0,92 
0,88 
1,01 
1,00 
0,98 
0,95 
0,92 
1,03 
1,02 
1,00 
0,98 
0,96 
Empat lajur tak 
terbagi 
(4/2UD) 
Sangat rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0,96 
0,94 
0,92 
0,87 
0,80 
0,99 
0,97 
0,95 
0,91 
0,86 
1,01 
1,00 
0,98 
0,94 
0,90 
1.03 
1,02 
1,00 
0,98 
0,95 
Dua lajur tak 
terbagi 
(2/2UD)atau 
jalan satu arah 
Sangat rendah 
Rendah 
Sedang 
Tinggi 
Sangat tinggi 
0,94 
0,92 
0,89 
0,82 
0,73 
0,96 
0,94 
0,92 
0,86 
0,79 
0,99 
0,97 
0,95 
0,90 
0,85 
1,01 
1,00 
0,98 
0,95 
0,91 
 
2.13 Gelombang Kejut (Shockwave) 
       Tamin dkk. (1997), mendefinisikan gelombang kejut (shockwave) sebagai 
arus pergerakan yang timbul disebabkan karena adanya perbedaan kepadatan dan 
kecepatan lalu lintas pada suatu ruas jalan. Pada keadaan kondisi arus bebas 
(freeflow), kendaraan akan melaju dengan kecepatan tertentu. Apabila arus 
tersebut mendapat hambatan (gangguan), maka akan terjadi pengurangan arus 
yang dapat melewati lokasi hambatan tersebut. Gelombang kejut dapat terjadi 
pada lalu lintas, persimpangan berlampu lalu lintas, dan pada jalan menyempit 
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(terowongan, jembatan, bottleneck). Menurut Tamin (2000), secara umum kondisi 
gelombat kejut dapat diasumsikan terjadi pada dua kondisi, yaitu gelombang kejut 
gerak maju (forward moving shock wave) dan gelombang kejut gerak mundur 
(backward moving shock wave). 
2.14   Kecepatan  
       Kecepatan (speed) didefinisikan sebagai jarak yang dapat ditempuh oleh 
kendaraan dalam satuan waktu, dinyatakan dalam satuan km/jam. Kecepatan 
adalah variabel kunci dalam perancangan ulang atau perancangan dari fasilitas 
baru. Hampir semua model analisis dan simulasi lalu lintas memperkirakan 
kecepatan dan waktu tempuh sebagai kinerja pengukuran, perancangan, 
permintaan, dan pengontrol sistem jalan, dan dapat dilihat pada Pers. 2.6. 
 
𝑉 = 𝐿/𝑇𝑇                        (2.6) 
 
dimana :  
V = Kecepatan rata-rata LV (km/jam) 
L = panjang segmen (km) 
TT = waktu tempuh rata-rata per segmen (jam) 
2.15 Kecepatan Arus Bebas 
       Kecepatan arus bebas (FV) didefinisikan sebagai kecepatan pada tingkat arus 
nol yaitu kecepatan yang akan dipilih pengemudi jika mengendarai kendaraan 
bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendaraan bermotor lain di jalan. 
       Berdasarkan MKJI (1997) untuk kecepatan arus bebas biasanya dipakai Pers. 
2.7. 
𝐹𝑉 = (𝐹𝑣𝑜 + 𝐹𝑉𝑤) × 𝐹𝐹𝑉𝑠𝑓 × 𝐹𝐹𝑉𝑐𝑠                               (2.7) 
dimana: 
FV  = Kecepatan arus bebas sesungguhnya (LV) (Km/jam) 
Fvo  = Kecepatan arus bebas dasar (LV) (Km/jam) 
FVw  = Penyesuaian lebar jalan lalu lintas efektif (Km/jam) 
FFVcs  = Faktor penyesuaian kota 
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FFVsf  = Faktor penyesuaian hambatan samping 
 
Tabel 2.10: Kecepatan Arus Bebas Dasar FVo Untuk Jalan Perkotaan (MKJI, 
1997) 
Tipe jalan 
Kecepatan arus bebas dasar FVo (km/jam) 
Kendaran 
ringan (LV) 
Kendaraan 
berat 
 (HV) 
Sepeda 
motor 
(MC) 
Semua kendaraan 
(rata-rata) 
Enam lajur terbagi 
(6/2 D) atau tiga 
lajur satu arah 
(3/1) 
61 52 48 57 
Empat lajur terbagi 
(4/2D) atau dua 
lajur satu arah 
(2/1) 
57 50 47 53 
Empat lajur tak 
terbagi (4/2 UD) 
53 46 53 51 
Dua lajur tak 
terbagi (2/2 UD) 
44 40 40 42 
       
        Penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar jalur lalu lintas berdasarkan 
lebar jalur lalu lintas efektif dan kelas hambatan samping dapat dilihat pada Tabel 
2.11. Lebar lalu lintas efektif diartikan sebagai lebar jalur tempat gerakan lalu 
lintas setelah dikurangi oleh lebar jalur akibat hambatan samping. Faktor 
penyesuaian kecepatan arus bebas akibat lebar jalan (FV
W
) dipengaruhi oleh kelas 
jarak pandang dan lebar jalur efektif. 
 
Tabel 2.11: Penyesuaian FVw Untuk pengaruh Lebar Jalur Lalu Lintas Pada 
Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (MKJI, 1997) 
 
Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc)  
(M) 
(FVw Km/jam) 
Empat lajur terbagi 
atau jalan satu arah 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
 
-4 
-2 
0 
2 
4 
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Tabel 2.11: Lanjutan 
Tipe jalan Lebar jalur lalu lintas 
efektif (Wc)  
(M) 
(FVw Km/jam) 
Empat lajur tak 
terbagi 
 
 
Per lajur 
3,00 
3,25 
3,50 
3,75 
4,00 
 
-4 
-2 
0 
2 
4 
Dua lajur tak terbagi Per lajur 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
 
-9,5 
-3 
0 
3 
4 
6 
7 
        
       Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota merupakan faktor 
penyesuaian arus bebas dasar yang merupakan akibat dari banyak populasi 
penduduk suatu kota (MKJI 1997). Faktor penyesuaian kecepatan berdasarkan 
ukuran kota diperoleh dari Tabel 2.12. 
 
Tabel 2.12: Faktor Penyesuaian FFVcs Untuk Pengaruh Ukuran Kota Pada 
Kecepatan Arus Bebas Kendaraan Ringan (MKJI,1997). 
Ukuran kota (jumlah penduduk) Faktor penyesuaian untuk ukuran 
kota 
< 0,1 
0,1-0,5 
0,5-1,0 
1,0-1,3 
>3,0 
0,90 
0,93 
0,95 
1,00 
1,03 
 
2.16 Tingkat Pelayanan (Level Of Service) 
       Tingkat pelayanan yaitu ukuran penilaian kualitas pelayanan suatu jalan. 
Dimana perbandingan anatara volume dengan kapasitas dapat digunakan. Tingkat 
pelayanan gunanya untuk menjelaskan suatu kondisi yang dipengaruhi oleh 
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kecepatan, waktu perjalanan, kebebasan untuk bergerak, gangguan lalu lintas, 
kenyamanan dan keamanan pengemudi. Tingkat pelayanan (Level Of Service) 
umumnya digunakan sebagai ukuran dari pengaruh yang membatasi akibat 
peningkatan volume lalu lintas. 
       Hubungan antara kecepatan dan volume jalan perlu diketahui karena 
kecepatan dan volume merupakan aspek penting dalam menentukan tingkat 
pelayanan jalan. Apabila volume lalu lintas pada suatu jalan meningkat dan tidak 
dapat mempertahankan suatu kecepatan konstan, maka pengemudi akan 
mengalami kelelahan dan tidak dapat memenuhi waktu perjalanan yang 
direncanakan. 
       Setiap ruas jalan dapat digolongkan pada tingkat tertentu antara A sampai F 
yang mencerminkan kondisinya pada kebutuhan atau volume pelayanan tertentu. 
Penjelasan singkat mengenai kondisi operasi tingkat pelayanan dapat dilihat pada 
Tabel 2.13. 
Tabel 2.13: Karakteristik tingkat pelayanan (MKJI, 1997) 
No Tingkat 
pelayanan 
Karakteristik V/C ratio 
1 A  Kondisi arus bebas  
 Kecepatan tinggi ≥ 100 km/jam 
 Volume lalu lintas sekitas 30% dari 
kapasitas(600/smp/jam/jalur)       
 
0,00 – 0,20 
2 B    Arus stabil 
 Kecepatan lalu lintas sekitar 90   
km/jam 
 Volume lalu lintas sekitas 50% dari 
kapasitas (1000 smp/jam/lajur) 
0,21 – 0,44 
3 C  Arus stabil  
 Kecepatan lalu lintas sekitar ≥ 75 
km/jam 
       Volume lalu lintas sekitar 75 % dari 
kapasitas (1500 smp/jam/lajur) 
0,45 – 0,75 
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Tabel 2.13: Lanjutan 
4 D 
 Arus mendekati tidak stabil  
 Kecepatan lalu lintas sekitar 60 
km/jam 
 Volume lalu lintas sekitar 90% dari 
kapasitas (1800 smp/jam/lajur) 
 
0,76 – 0,84 
5 E 
 Arus tidak stabil  
 Kecepatan lalu lintas sekitar 50 
km/jam 
 Volume lalu lintas mendekati 
kapasitas (2000 smp/jam/lajur) 
0, 85 – 1,00 
6 F 
 Arus tertahan, kondisi 
terhambat 
 Kecepatan ≤ 50 km/jam 
≥1,00 
 
 
2.16Derajat Kejenuhan  
       Derajat kejenuhan (DS) merupakan rasio arus terhadap kapasitas yang 
digunakan sehingga faktor utama dalam penentuan tingkat kinerja dan segmen 
jalan, nilai derajat kejenuhan juga menunjukkan apakah segmen jalan tersebut 
mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Derajat kejenuhan pada jalan tertentu 
dihitung pada Pers. 2.8: 
            Ds =  
𝑄 .𝑠𝑚𝑝 
𝐶
       (2.8) 
dimana: 
 
Ds = Derajat kejenuhan (smp/jam) 
Q = Arus lalu lintas 
C = Kapasitas sesungguhnya (smp/jam) 
Q.smp = Arus total yang sesungguhnya (smp/jam)yang dihitung dengan 
Q.smp = Q kendaraan x F.smp sehingga: 
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Q  = emp 
LV x LV (kend/jam) + emp HV x HV (kend/jam) + emp Mc x Mc   
                (kend/jam) 
 
Untuk nilai emp, masing-masing kendaraan didapat dari tabel emp. 
 
2.17  Penyebab Kemacetan Lalu Lintas  
Penyebab kemacetan lalu lintas yang terjadi karena adanya tempat pusat 
perbelanjaan. 
       Jika arus lalu lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai terjadi. Kemacetan 
semakin meningkat apabila arus begitu besarnya sehingga kendaraan sangat 
berdekatan satu sama lain. Kemacetan total terjadi apabila kendaraan harus 
berhenti atau bergerak sangat lambat (Tamin, 2000). 
       Kemacetan ditinjau dari tingkat pelayanan jalan, pada saat LOS kurang dari 
C, kondisi arus lalu lintas mulai tidak stabil, kecepatan operasi menurun relatif 
cepat akibat hambatan yang timbul dan kebebasan bergerak relatif kecil. Pada 
kondisi ini volume kapasitas lebih besar atau sama dengan 0,8 (V/C ≥ 0,8). Jika 
LOS sudah mencapai E, aliran lalu lintas menjadi tidak stabil sehingga terjadilah 
tundaan berat yang disebut dengan kemacetan lalu lintas. 
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BAB 3 
METODOLOGI PENELITIAN 
 
3.1 Metode Penelitian  
       Penelitian terhadap kinerja ruas jalan Jawa ini adalah untuk menganalisa 
kinerja lalu lintas di ruas jalan Jawa, meliputi tingkat pelayanan dari jalan tersebut 
dengan menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia dan dengan bantuan 
Microsoft excel agar mempermudah menganalisa data tersebut. 
 
3.2  Metode Studi Pustaka 
       Studi  pustaka diperlukan sebagai acuan penelitian setelah subjek ditentukan. 
Studi pustaka juga merupakan landasan teori bagi penelitian yang mengacu pada 
buku-buku, pendapat, dan teori-teori yang berhubungan dengan penelitian. 
 
3.3 Metode Pengumpulan Data 
       Dalam pembuatan tugas akhir ini dilakukan beberapa tahapan penelitian, 
seperti pada Gambar 3.1 tahap yang pertama adalah pengumpulan data. Semua 
informasi yang didapat baik itu dari data sekunder maupun data hasil survei lalu 
lintas (traffic survey), nantinya akan digunakan sebagai input dalam proses 
perhitungan dan analisa kinerja lalu lintas. 
       Adapun metode pengumpulan data yang digunakan dalam penelitian ini 
adalah sebagai berikut: 
1. Data primer, yaitu survei lalu lintas (traffic survey) 
Perolehan data ini diperoleh dari kegiatan survei lapangan, yaitu melakukan 
survei lalu lintas secara langsung diruas jalan lokasi studi. Survei lalu lintas 
yang dilakukan terdiri dari survei volume lalu lintas, kecepatan, hambatan 
samping, dan tingkat pelayanan. 
2. Data sekunder, yaitu meliputi data geometrik jalan (lebar jalan, lebar bahu  
jalan dan jumlah jalur). 
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       Survei perhitungan lalu lintas yang dilakukan selama 1 minggu, dan dimulai 
dari hari Senin 2 November 2015 sampai dengan hari Sabtu 7 November 2015. 
 
3.4 Teknik Pengolahan Data 
       Berdasarkan data yang dikumpulkan maka pengolahan data yang dilakukan 
secara umum dengan menggunakan metode MKJI yaitu: 
 
3.4.1.  Pengumpulan Data Volume Lalu Lintas 
       Pengumpulan data volume lalu lintas dilakukan secara manual, pengumpulan 
data ini dilakukan untuk mendapatkan data volume lalu lintas. Untuk 
mendapatkan data ini ditempatkan 2 titik pengamatan yang setiap titik diisi 3 
orang pengamat yang bertugas untuk mencatat jumlah kendaraan yang melintas. 
       Adapun klasifikasi kendaraan yang melintas diruas jalan tersebut yaitu: 
1. Kendaraan sepeda motor (MC), semua jenis kendaraan bermotor roda 2 
atau 3 
2. Kelompok kendaraan ringan (LV), kendaraan roda 4 meliputi mobil 
penumpang, pick-up, dan truk kecil atau bus mini 
3. Kendaraan berat (HV), kendaraan bermotor dengan lebih dari 4 roda 
meliputi truk 2 as dan trus 3 as. 
4. Kendaraan tak bermotor (UM) kendaraan yang digerakkan oleh tenaga 
manusia maupun hewan meliputi sepeda, becak, kereta dorong. 
 
3.4.2. Survei Hambatan Samping  
       Survei ini dilakukan dengan cara pengamatan langsung pada masing-masing 
lokasi studi, pengamatan ini dilakukan pada saat survei pencacah volume lalu 
lintas berlangsung. 
           Pelaksanaannya dilakukan dengan menempatkan 2 orang yang mencatat 
kejadian-kejadian yang menimbulkan hambatan samping atau aktivitas pinggir 
jalan yang menggangu pergerakan kendaraan diruas jalan, seperti kendaraan yang 
    keluar dan masuk dari lokasi parkir, pusat perbelanjaan. Untuk mengamankan 
kendaraan keluar dari lokasi parkir maka petugas akan menghentikan laju 
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pergerakan kendaraan diruas jalan untuk memberikan kesempatan pada kendaraan 
parkir tersebut keluar dari lokasi parkir sehingga mengakibatkan hambatan, atau 
hambatan samping yang disebabkan kendaraan umum memperlambat laju 
kendaraannya atau menaikkan dan menurunkan penumpang  di badan jalan serta 
hambatan-hambatan lainnya. Kejadian-kejadian yang menyebabkan hambatan 
samping selama pengamatan yang dilakukan, jumlah kejadiannya dicatat pada 
formulir yang telah disediakan.     
 
3.4.3   Pengambilan Data Geometrik 
       Untuk pengambilan data geometrik jalan dilakukan dengan pengukuran 
langsung dilapangan yang bertujuan untuk mendapatkan tipe lokasi, jumlah lajur, 
dan lebar lajur. Pengukuran dilakukan dengan menggunakan meteran gulung. 
Adapun data yang diambil adalah: 
Desain kondisi geometrik meliputi: 
a. Lebar badan jalan : 9 meter 
b. Tipe jalan 4 lajur 2 arah tak terbagi 
c. Lebar per jalur : 2,25 meter 
d. Kondisi medan : Medan datar 
e. Lebar bahu jalan  
Kiri   : 2 meter 
Kanan   : 1,5 meter 
 
3.5 Lokasi Survei 
       Penelitian ini mengambil studi kasus tentang analisa kinerja lalu lintas di 
ruas jalan Jawa, Seperti yang diilustrasikan pada Gambar 3.1. 
 
3.6 Teknik Analisa dan Pembahasan 
       Pada tahap ini akan dilakukan analisa terhadap hasil dari pengolahan data 
berupa analisis kinerja ruas Jalan Jawa. 
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3.7 Penarikan Kesimpulan 
       Yaitu tahap akhir analisis sehingga dapat ditarik kesimpulan dan saran. 
Kemudian berdasarkan kesimpulan yang diperoleh akan dicoba memberikan 
rekomendasi kepada pihak yang terkait. 
3.8 Bagan Alir Penelitian 
       Langkah-langkah dalam penelitian yang akan dilakukan adalah sebagai 
berikut: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 3.2: Bagan alir penelitian   
Mulai 
Identifikasi dan perumusan masalah 
 
 
Survei 
  
Analisa data   
Kesimpulan dan saran  
 Selesai  
 Metodologi penelitian 
 
 
Data primer 
 Volume lalu lintas 
 Hambatan samping 
 Tingkat pelayanan  
 Geometrik jalan  
Data sekunder 
 Peta 
 Literatur-literatur yang 
sesuai dengan penelitian. 
 Internet 
Penentuan tujuan penelitian 
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BAB 4 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
 4.1. Tinjauan Umum 
       Data hasil pengamatan (Tabel 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 4.5, 4.6, 4.7, 4.8, 4.9, 4.10, 
4.11, 4.12, 4.13, dan 4.14) merupakan data primer yang akan dipergunakan 
sebagai dasar menghitung pada ruas jalan untuk kondisi yang ada. Dari data yang 
ada akan ditentukan total volume lalu lintas maksimum, kecepatan arus bebas, 
hambatan samping, dan tingkat pelayanan. 
      Studi ini dimaksudkan untuk mendapatkan kapasitas ruas jalan yang diperoleh 
untuk perhitungan yang akan digunakan dalam metode MKJI (1997). Diambil 
perhitungan pada peak hour, yaitu pada hari sabtu 7 November 2015 pukul 17.00-
18.00 WIB, dengan LV = 1830 kend/jam, HV = 72 kend/jam, MC = 2019 
kend/jam, dan UM = 9 kend/jam. 
 
4.2. Volume Lalu Lintas 
      Untuk menghitung rata-rata LV, HV, MC, UM pada jam-jam sibuk dikalikan 
dengan nilai EMP (Tabel 2.4). 
LV × EMP LV = 1830 kend/jam × 1.00 = 1830 smp/jam 
HV × EMP HV = 72 kend/jam × 1.2  = 86 smp/jam 
MC × EMP MC = 2019 kend/jam × 0.25 = 505 smp/jam 
UM × EMP UM = 9 kend/jam × 0.8  = 7 smp/jam 
Jadi untuk Q dalam smp/jam didapat: 
Q = (LV × EMP LV) + (HV × EMP HV) + (MC × EMP MC) + (UM × EMP  
     UM) 
 = (1830 × 1.00) + (72 × 1.2) + (2019 × 0.25) + (9 × 0.8) 
 = 2428 smp/jam 
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       Pada waktu survei selama satu minggu yaitu pada hari Senin tanggal 2 
November 2015 sampai dengan hari Minggu tanggal 8 November 2015 di dapat 
jam puncak yaitu pada hari Sabtu, pukul 17.00-18.00 WIB yaitu 3930 kend/jam 
(Tabel 4.12). 
 
4.3. Hambatan Samping  
       Untuk menghitung frekuensi kejadian hambatan samping terlebih dahulu 
jenis kendaraan harus dikalikan dengan faktor bobot. Penentuan kelas hambatan 
samping untuk mendapatkan faktor hambatan samping berdasarkan tabel bobot 
kejadian (Tabel 2.7). 
 Rata-rata (PED × F. Bobot) = 35 × 0.5 = 17.5 
 Rata-rata (PSV × F. Bobot) = 38 × 1.00 = 38 
 Rata-rata (EEV × F. Bobot) = 35 × 0.7 = 24.5 
 Rata-rata (SMV × F. Bobot) = 136 × 0.4 = 54 
       Jadi total bobot frekuensi hambatan samping yaitu: 
Total frekuensi = (PED × F.bobot) + (PSV × F.bobot) + ( EEV × F.bobot)  
         + (SMV × F.bobot) 
     = (29 × 0.5) + (31 × 1.00) + (34 × 0.7) + (134 × 0.4) 
     = 134 bobot kejadian 
       Dalam survei selama 1 minggu didapat jam puncak untuk perhitungan 
hambatan samping yaitu pada Sbtu 7 November 2015, pukul 17.00-18.00 WIB 
dengan rata-rata: 134 kejadian/jam/hari (Tabel 4.26). Sedangkan untuk faktor 
bobot rata-rata PED, PSV, EEV, SMV pada jam sibuk dikalikan dengan faktor 
bobot (Tabel 2.7).  
       Dari hasil perhitungan bobot kejadian hambatan samping didapat kelas 
hambatan sampingnya adalah rendah (L) sesuai Tabel 2.8. 
 
4.4. Kapasitas Jalan 
C = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs                     (4.1) 
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       Untuk menghitung perhitungan kapasitas jalan pada ruas Jalan Jawa diambil 
data selama satu minggu dengan kondisi geometrik jalan dengan tipe jalan 4 lajur 
dua arah tak terbagi sesuai dengan (Tabel 2.1) dan lebar perlajur ± 3.5 meter 
(Tabel 2.5), faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisah arah adalah 1.00 (Tabel 
2.2), dan untuk kelas hambatan samping adalah rendah (L), dengan lebar bahu < 
1.00 (Tabel 2.7), faktor penyesuaian untuk ukuran kota 1.04 (Tabel 2.6), dan 
dengan kondisi medan jalan medan datar didapat perhitungannya adalah: 
 
C = CO × FCw × FCsp × FCsf × FCcs 
 = (1500 × 1.00 × 1.00 × 1.02 × 1.04) 
 = 1591 smp/jam 
 
4.5. Tingkat Pelayanan 
      Untuk tingkat pelayanan diambil pada volume maksimum pada hari sabtu 
pukul 17.00-18.00 berdasarkan persamaan sebagai berikut (MKJI,1997). 
VCR = V/C                                                                                             (4.2)                                                                                                 
         = 2428 / 3182, 
        = 0,76 
 
       Jadi, dari perhitungan tingkat pelayanan yang didapat yaitu di tingkat 
pelayanan D dimana V/C Ratio 0,76 (Arus mendekati tidak stabil) sehingga dapat 
berpengaruh bagi kapasitas maupun laju kecepatan kendaraan yang melintas pada 
ruas jalan tersebut (Tabel 2.13). 
 
4.6. Kecepatan Arus Bebas   
       Perhitungan untuk kecepatan arus bebas dipakai berdasarkan Pers. 2.5 sebagai 
berikut (MKJI,1997). 
FV = (FVo + FVw) × FFVs ×  FFVcs                                                             
(4.3) 
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Perhitungan : 
FV = (FVo + FVw) × FFVsf ×  FFVcs 
FVo  = 53  (Tabel 2.10) 
FVw = 0  (Tabel 2.11) 
FFVsf  = 1,02  (Tabel 2.9) 
FFVcs = 1,03  (Tabel 2.12) 
 
FV  = (FVo + FVw) × FFVsf ×  FFVcs 
 = (53 + 0) × 1.02 × 1.03 
 = 55.68 km/jam 
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BAB 5 
KESIMPULAN DAN SARAN 
 
5.1 Kesimpulan 
       Dari hasil perhitungan yang berdasarkan survei tentang analisa kinerja lalu 
lintas diruas Jalan Jawa Kota Medan yang telah dilakukan, dapat diambil 
kesimpulan yaitu: 
1. Kinerja ruas Jalan Jawa akibat hambatan samping selama penelitian yang 
dilakukan yang didapat dalam perhitungan yaitu 134 bobot kejadian dengan 
kelas hambatan samping rendah (L). Sedangkan tingkat kemacetan lalu lintas 
pada ruas Jalan Jawa yang didapat dari survei lapangan, yang terbesar terjadi 
pada hari Sabtu, 7 November 2015, pukul 17.00 – 18 WIB sebesar 3930 
kend/jam atau 2428 smp/jam. 
2. Dapat diketahui tingkat pelayanan (LOS) pada Ruas Jalan Jawa yaitu D 
dimana V/C < rasio 0.76 dan dengan kecepatan arus bebas 55.68 km/jam. 
3. Dalam pemecahan masalah kemacetan pada ruas Jalan Jawa dapat diterapkan 
beberapa solusi sebagai berikut: 
a. Membuat jalur khusus untuk kendaraan lambat dan kendaraan yang akan 
keluar atau masuk pusat perbelanjaan Centre Point Mall, Rumah Sakit 
Murni Teguh, Stasiun kereta api Medan. 
b. Membuat rambu larangan putar balik di ruas Jalan Jawa. 
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5.2 Saran 
       Berdasarkan kesimpulan diatas, maka ada beberapa saran yang dapat 
dibersihkan berdasarkan hasil penelitian ini, diantara lain: 
1. Sebaiknya menyediakan median di sepanjang Jalan Jawa. 
2. Memberi sanksi tegas terhadap pengguna jalan yang melanggar rambu-rambu 
lalu lintas, terutama melarang angkutan umum berhenti terlalu lama, 
menaikkan dan menurunkan penumpang bila bukan ditempatnya. 
3. Sebaiknya pihak terkait dapat membuat pelebaran jalan diruas Jalan Jawa 
agar kapasitas ruas Jalan Jawa dapat meningkat. 
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